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MEMORIA DESCRIPTIVA 

para s o l i c i t a r

P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N

e n

E S P A Ñ A  

por VEINTE anos

a nombre de ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LIMITED, entidad b r i ­

tán ica , establecida en Park Side, Coventry, Warwickshire,- 

In g la te rra ,  por:

"UN MECANISMO DE CAMBIO DE VELOCIDAD".

-  o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o- o-

Este invento se r e f i e r e  a mecanismos de cambio 

de velocidad de la  clase en la  cual la s  d ife ren tes  r e la c io ­

nes son introducidas por la  ap licac ión  se lec t iva  de frenos,  

por un control p r in c ip a l  o barra ómnibus, a través de v a r i -  

5 H a s  de anpuje o puntales montados pivotadamente, cuando es­

tos últimos son movidos selectivamente, por un control de 

prese lecto r , a re lac ión  operativa con la  barra ómnibus en 

contra de una carga de re t ro ce so -ta l  como, por ejemplo, en 

e l  caso de la  bien conocida caja de engranajes Wilson "p re -
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Se comprueba que la  conexión en tre .e l  control de 

prese lector y las  d ife ren tes  v a r i l l a s  de empuje, para mover . 

selectivamente a estas ultimas a re lac ión  operativa con la  

barra ómnibus en contra de la  carga de retroceso  (incluyen­

do esta conexión un árbol de levas angularmente movible en 

el caso de l a  caja de engranajes de Wilson) tiende a quedar 

fuera de a juste  con e l transcurso d e l  tiempo o a agarrotar­

se en condiciones de grandes f r í o s ,  de lo  cual re su lta  un 

funcionamiento incorrecto.

Los objetos p r inc ipa les  de l invento son los de 

impedir la  p o s ib i l id ad  de que suceda esto y crear una d is ­

posición de p rese lecto r  e léc tr ica  l ig e ra  que incorpora un 

interruptor de p rese lector que puede colocarse a le jado  del 

mecanismo de cambio de velocidad, siempre que se desee. La 

disposic ión , con p re ferencia , es t a l  que no pasar^éorriente  

hasta que se esté haciendo e l cambio r e a l  en e l mecanismo.

De acuerdo con e l invento, la s  v a r i l l a s  de empu­

je  son movidas a re lac ión  operativa con la  barra ómnibus en 

contra de la carga de retroceso mediante solenoides que son 

excitados de modo se lec t ivo  a l  funcionar un interruptor p rin ­

c ipa l mediante un interruptor de p rese lecto r .

En los dibu jos anejos:

La f igu ra  1 es un alzado fragmentario en sección  

que muestra una forma p re fer ida  de solenoide (cuando está 

desexcitado) aplicándose a su v a r i l l a  de empuje asociada y 

a los  medios de accionamiento de l freno de la  ultima, mos-
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trando también la  f igu ra  una parte de otra v a r i l l a  de empu­

je  retenida por la  barra ómnibus en la  posición de ap lica ­

ción d e l  freno;

La f igu ra  2 es una sección fragmentaria que mues­

t ra  una d isposic ión  de uno de los solenoid.es y sus conexio­

nes mecánicas, cuando no se dispone de espacio su fic ien te  

para 'la d isposic ión  de solenoides de la  f igu ra  1;

La f igu ra  3 es una sección fragmentaria dada pol­

la  línea  3-3 de la  f igu ra  2 ;

La f igu ra  4 es una diagrama de c ircu ito  que mues­

tra  también los interruptores p r in c ip a l  y p rese lect ivo  y e l  

pedal de la  barra ómnibus; y

La f igu ra  5 muestra una modificación ilustrado  

en la f igu ra  1.

La f igu ra  1 muestra parte de un tambor de freno  

11 de una caja de engranajes de Wilson, representando las  

piezas 12 y 13 los extremos de una cinta de freno cooperan­

te .  La parte 12 esta virtualmente anclada por ap licación  

a l  extremo en forma de gancho 14 de un brazo 15 montado p i -  

votadamente en 16. La parte 13 está conectada a una b ie la  

1? que proporciona un punto de pivotamiento 18 para una pa­

lanca 1$ que se ap lica  a l dorso de la extremidad 14 en fo r ­

ma de gancho y está pivotada a l a  v a r i l l a  de empuje 20, es­

tando esta ultima cargada a una posición inoperante repre­

sentada por un muelle 21 que reacciona contra la b ie la  17.

Se verá fácilmente que, cuando la  v a r i l l a  de em­

puje es cogida por una barra ómnibus común 23 (cargada ha­

cia a rr iba  por un muelle no representado y que traba ja  en

. -  3 -
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una canal de pivotamiento 24) y levantada a la posición o c u - - 

pada (en la  f igu ra  l )p o r  la  v a r i l l a  de empuje 20a, la  palan­

ca lo  habrá sido movida en e l sentido  de las  agujas de l r e ­

lo j  para levantar la  barra 17 y, con e l lo ,  la  pieza 13, mien- 

' 5 tras que a l  mismo tiempo, hace bascular ligeramente e l  bra ­

zo 1$ para oprimir la  pieza 12 en una d irección en general 

r a d ia l  sobre e l  tambor para ap lica r  de este modo e l  freno.

A s í ,  a l  ap lica r  e l invento a una caja de engra­

najes de Wilson, en lugar de l control de p rese lecto r , e l  

10 árbo l de levas y las  conexiones asociadas de la  caja de en­

granajes, se hace uso de un interruptor de p rese lector 25, 

representado de forma ro ta t iv a ,  con un contacto f i j o  para 

' ^ cada velocidad de avance (marcadas con 1, 2, 3 y 4) y para

, la  inversa (marcada R ),  estando dichos contactos conécta­
te

15 dos respectivamente a los solenoides ind iv iduales  que l l e ­

van marcaciones s im ilares . Cada solenoid eviene un émbolo 

móvil que, a l  exc itarse  e l  solenoide, actúa d irecta  o in d i­

rectamente sobre la  v a r i l l a  de empuje asociada 20. Los cin­

co solenoides pueden ser sim ilares y la  forma en la  cual se 

20 representa e l solenoide en la f igu ra  1 , actuando sobre la

cinta de freno, es t íp ic a  de todos e l lo s .

A s í ,  cuando se excita  un so lenoide, la  v a r i l l a  

de empuje asociada es empujada hacia e l lado 28 de la  barra  

. ómnibus 23 y queda a l l í  hasta que la  barra ómnibus haya s i -

25 do bajada en medida su fic ien te  para poner en l ib e rtad  la

v a r i l l a  de empuje 20a que anteriormente estaba aplicada a 

la  barra ómnibus, después de lo  cual dicha v a r i l l a  es de­

vuelta bajo su carga de resorte  a una posición  inoperante,

-  4  -
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y la  v a r i l l a  de empuje 20, que acaba de ser seleccionada, 

es movida a posición  operativa con la  barra ómnibus. Esta 

última, en su retroceso  a su posición normal, levantará la  

v a r i l l a  de empuje recien  seleccionada a la  posic ión  20a pa­

ra ap lica r  e l  freno apropiado a f i n  de introducir cualquier  

velocidad que fuá seleccionada por e l  interruptor de prese­

lec to r .

La barra ómnibus es operada usualmente por medio 

de un pedal t a l  como e l  marcado con 30; y la  d isposic ión  

es t a l  que la  bajada p a rc ia l  de l pedal está dispuesta para 

cerrar un interruptor p r in c ip a l  31 que interconecta la  ba­

te r ía  32 y e l  miembro móvil 33 de l interruptor de prese lec ­

to r ,  haciendo luego la  bajada completa de l pedal que la  ba­

r ra  ómnibus sea llevada hacia abajo en contra de su carga 

de retroceso , como antes se ha dicho.

Como consecuencia de e l lo ,  en cualquier momento, 

e l miembro móvil 33 de l in terruptor de prese lector puede 

ser movido para prese leccionar cualquiera de las  r e la c io ­

nes que han de introducirse  luego; y solamente a l  b a ja r  de 

modo apropiado e l pedal es cuando e l  solenoide adecuado re ­

sulta excitado, mientras que a l  so lt a r  e l pedal, e l c ircu i ­

to de ese solenoide es ab ierto  en e l  interruptor p r in c ip a l  

31, pero para entonces la  barra ómnibus se ha aplicado a 

l a  v a r i l l a  de empuje rec ien  seleccionada, de modo que la  

retenga en la  posición  operativa 20a de ap licac ión  del f r e ­

no.

En la  construcción de la  f igu ra  1, e l  solenoide
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(que, como antes se ha dicho, debe ser considerado como t í ­

pico de cualquiera de lo s  cinco aden o ides ) se representa  

con dos bobinas 35) 36 dispuestas coaxilmente una dentro de 

la  otra y con un émbolo móvil 37 que en este caso es hueco. 

Dispuesta en forma corrediza dentro del émbolo esté la  ca­

beza 38 de una v a r i l l a  de empuje 39' cuyo vastago 40 esté  

situado para cooperar con la  v a r i l l a  20. Un resorte  41 reac­

ciona entre la  cabeza 38 y un t o r n i l lo  42 f i j o  a l  otro ex­

tremo de l émbolo. Las dos bobinas 35) 36 estén dispuestas  

en pa ra le lo  y , a l  ser excitadas, e l  émbolo es movido inme­

diatamente a contacto con el núcleo estac ionario  43, movien­

do esta acción la  v a r i l l a  de empuje 20 contra la  porción ad­

yacente de la  cara extrema 28 de la  barra ómnibus y cargan­

do el resorte  41. A l b a ja r  plenamente la  barra  ómnibus, e l  

resorte  cargado 41 mueve entonces la  v a r i l l a  20 a posición  

de ser recogida por la  barra ómnibus en su movimiento as­

cendente de retorno.

Una vez que e l movimiento in i c i a l  d e l  émbolo ha 

sido efectuado de este modo, es necesaria menos corriente  

para mantener comprimido e l  muelle 41. Por consiguiente, 

se p re f ie re  desconectar una de la s  bobinas de solenoide en 

estas condiciones, por ejemplo, por medio de un interruptor  

45 (representado ab ie rto  en la  f ig u ra  5) controlado por un 

tope 46 de l t o rn i l lo  42 del émbolo.

En la  modificación de la  f igu ra  2, hay un sim­

p le  solenoide 48 que esté dispuesto verticalmente; a l  ser  

excitado, su émbolo r íg id o  49 es levantado, haciendo g ira r  

l a  palanca acodada, 50 en e l  sentido de las  agujas de l r e lo j
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y forzando hacia la  izquierda una v a r i l l a  de empuje 51 y cu­

ya extremidad 52 (correspondiente a . l a  extremidad 40 de la  

f igu ra  1) coopera con la  v a r i l l a  de empuje o puntal (no re ­

presentada en la  f igu ra  2 ) .  Las líneas de puntos y trazos

52 muestran l a  posición  de l vastago cuando la  v a r i l l a  de 

empuje ha sido movida sobre la  barra ómnibus plenamente de­

primida. Cuando e l  solenoide es excitado, y antes de que 

la  barra ómnibus haya sido plenamente deprimida, la  v a r i l l a  

de empuje 51 ocupará una posición  intermedia^ como se com­

prenderá, entre la s  representadas de trazo  l le n o  y en línea  

de puntos y trazos , moviéndose so lo  parcialmente, de modo 

análogo, e l  émbolo de l solenoide.

Evidentemente, s i  se desea, la  v a r i l l a  de empuje

51 o e l  émbolo 49 podrían formarse alternativamente de dos 

porciones oprimidas por resortes  correspondiendo a l  émbolo 

y a la  v a r i l l a  de enpuje de la  f igu ra  1. Además, en cual­

quiera de estas modificaciones, e l  solenoide podría ser una 

bobina gemela, como en la  f igu ra  1.

En la  modificación de la  f igu ra  2, la  extremidad

52 de la  v a r i l l a  de empuje 51 se supone que se ap lica  a l pun­

t a l  (no representado) cerca de su extremidad in fe r io r  y , co­

mo la  v a r i l l a  de empuje está l i b r e  para moverse axilmente 

hacia la  izquierda cuando e l puntal ha sido movido a la  po­

s ic ión  de ap licación  d e l  freno y , a f in  de impedir que la  

v a r i l l a  de empuje, en estas condiciones, se mueva hacia a r r i ­

ba hasta la barra ómnibus, estropeándola posiblemente, se ha­

ce uso de una placa 54 soportada en la  extremidad de la  por­

ción de caja 55 y que tiene un borde 56 que coopera con una

-  7 -
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parte plana 57Aormada sobre l a  p e r i fe r ia  de la  v a r i l l a  de 

empuje, para l im ita r  e l  movimiento a x i l  de la  última.

Como se comprenderá, es deseable disponer una 

posiciónneutra para e l  miembro de interrupción de p rese lec ­

to r ,  en la  cual, en la  forma p a rt icu la r  de caja de engra­

naje antes mencionada, a 1 cerrar e l  in terruptor p r in c ip a l ,  

e l  miembro de interrupciói^éonectará los solenoides para p r i ­

mera velocidad y para e l  accionamiento inverso con la  bate­

r í a .

Esta so l ic itu d ,  que corresponde a la  presentada  

en la  Gran Bretaña, e l  3 de Marzo de I 950 ba jo  e l  Numero 

5408/50, se acoge a los benefic ios  del a r t ícu lo  51 de l v i ­

gente Estatuto Ley sobre Propiedad IndustrjaL.

N O T A

Los puntos de invención propia y nueva que se 

presentan para que sean objeto de esta Patente de Inven­

ción en España, son los  siguientes:

19. Un mecanismo de cambio de velocidad, de la  

clase  en la cual las  d ife ren tes  re lac iones son introducidas

8 -
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por la  ap licación  se le c t iv a  de frenos, por una barra  ómni­

bus, a través de puntales montados pivotadamente cuando es­

tos últimos son movidos de modo se lec t ivo , por un control 

de p rese lecto r , a re lac ión  operativa con la  barra ómnibus 

en contra de una carga de retorno, caracterizado por que los  

puntales son movidos a re lac ión  operativa con la  barra  óm­

nibus, en contra de la  carga de retorno, por una p lu ra lidad  

de solenoides que son excitados selectivamente a l  funcionar 

un interruptor p r in c ip a l  a través de un in terruptor de pre­

se lecto r .

2*. Un mecanismo de cambio de velocidad según 

se re iv ind ica  en e l  punto 1* . ,  caracterizado por que e l  in­

terruptor de p rese lec to r  tiene un contacto f i j o  para cada 

velocidad de avance y para la  inversa , estando dichos con­

tactos, respectivamente, conectados con los  solenoides in d i ­

v iduales.

3**. Un mecanismo de cambio de velocidad según 

se re iv ind ica  en los puntos 1*. ó 23. ,  caracterizado por 

que cada solenoide tiene un émbolo móvil que, a l  exc itarse  

e l  solenoide, comprime-un muelle que actúa sobre una v a r i ­

l l a  de empuje, estando la s  v a r i l l a s  de empuje asociadas con 

lo s  d ife ren tes  puntales.

4S. Un mecanismo de cambio de velocidad según 

se re iv ind ica  en los puntos 1$. ó 23. ,  caracterizado por 

que cada solenoide tiene un émbolo conectado, a través de 

una palanca acodada, con una v a r i l l a  de empuje, que puede 

o no estar cargada por re so rte , estando la s  v a r i l l a s  de em­

-  9 -
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puje asociadas con los  d ife ren tes  puntales.

52. Un mecanismo de cambio de velocidad según 

se re iv ind ica  en cualquiera de los  puntos an terio res , carac­

terizado por que la  barra ómnibus es aperada por medio de 

un pedal, estando dispuesta la  depresión p a rc ia l  del pedal 

para cerrar e l  interruptor p r in c ip a l ,  que conecta la  bate­

r í a  con e l  miembro móvil de l in terruptor de p re se lec to r ,  y 

haciendo luego la  depresión plena de l pedal que la  barra  

ómnibus ba je  a una posic ión  en la  cual rec ibe  e l  puntal re ­

cien seleccionado.

6s. Un mecanismo de cambio de velocidad segán 

se re iv ind ica  en cualquiera de los  puntos an terio res , carac­

terizado por medios para desconectar una parte  de l devanado 

del solenoide una vez que ha sido efectuado e l  movimiento 

in i c i a l  d e l  embolo de l solenoide.

73. Un mecanismo de cambio de ve loc idad .

Tal y como se ha descrito  en la  Memoria que an­

tecede, i lu strado  en lo s  dibujos que se acompañan y para  

lo s  fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de diez hojas escr itas  a ma­

quina por una sola cara.

Madrid ^2MAR.19SV  

P. A.

M/L/L
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